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(54) Vorrichtung zur Steuerung einer Getriebebaueinheit

(57) Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur elek-
trischen Steuerung einer Getriebebaueinheit (2) mit
einer ersten elektronischen Steuereinrichtung (3) für die
Ansteuerung der Getriebeelemente der Getriebebau-
einheit und mit einer Vorwahleinrichtung (4) zur Vor-
gabe eines Fahrerwunsches für einen der nachfolgend
genannten Fahrzustände zur Ansteuerung der Getrie-
bebaueinheit (2)

- "Leerlauf"
- "Rückwärtsfahrt"
- "Vorwärtsfahrt"

Das Verfahren ist gekennzeichnet mit einer zweiten
Steuereinrichtung (5), welche der Vorwahleinrichtung
(4) unmittelbar zugeordnet ist und wenigstens die mit-
tels der Vorwahleinrichtung vorgegebenen Größen zur
Ansteuerung der Getriebebaueinheit verarbeitet; die
zweite Steuereinrichtung (5) weist wenigstens einen
Ausgang auf, welcher mittels einem Eingang zu der
ersten Steuereinrichtung (3) elektrisch gekoppelt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur
Steuerung einer Getriebebaueinheit, insbesondere zur
elektronischen Steuerung, im einzelnen mit den Merk-
malen aus dem Oberbegriff des Anspruches 1.
[0002] Elektronische Getriebesteuersysteme sind
in einer Vielzahl von Ausführungen aus dem Stand der
Technik bekannt. Diese umfassen in der Regel eine, der
Getriebebaueinheit zugeordnete Steuereinrichtung,
welche die zur Ansteuerung des Getriebes, insbesond-
ere der Stellglieder für die Schaltelemente und/oder der
hydrodynamischen Bauelemente erforderlichen Signale
aufnimmt, verarbeitet und die entsprechenden Stellgrö-
ßen zur Ansteuerung der Stellglieder erzeugt. Als Ein-
gangsgrößen fungieren dabei wenigstens die mittels
einer Vorwahleinrichtung zur Vorgabe eines Fahrerwun-
sches für mindestens einen der Fahrzustände "Leer-
lauf", "Vorwärtsfahrt" oder "Rückwärtsfahrt" zur
Ansteuerung der Getriebebaueinheit generierten
Signale. Die Vorwahleinrichtungen zur Vorgabe eines
Fahrerwunsches nach einem bestimmten einzustellen-
den Fahrzustand, welcher durch entsprechende
Ansteuerung einer Getriebebaueinheit, insbesondere
der einzelnen Schaltelemente und/oder der hydrodyna-
mischen Leistungsübertragungs- oder Wandlungsein-
richtungen einer Getriebebaueinheit, eingestellt werden
kann, sind ebenfalls in verschiedenen Ausführungen
vorbekannt. Für den Einsatz in Nutzfahrzeugen, ins-
besondere Bussen, finden dabei vor allem Tastschalter-
einrichtungen Verwendung. Allen bekannten
Vorwahleinrichtungen gemeinsam ist jedoch, daß diese
Betätigungselemente aufweisen, mittels welchen der
entsprechend gewünschte Fahrzustand vorgewählt und
über die wenigstens mittelbar das entsprechende
Signal für die Steuereinrichtung der Getriebebaueinheit
generiert werden kann. Im einzelnen werden dabei
wenigstens die nachfolgend genannten drei Fahrzu-
stände unterschieden:

a) "Leerlauf", welcher einer, mit dem Betätigungs-
element einstellbaren Neutralstellung entspricht;
b) "Rückwärtsfahrt"
c) "Vorwärtsfahrt"

[0003] Für die Fahrzustände "Vorwärtsfahrt" und
"Rückwärtsfahrt" kann dabei zusätzlich unter Ausnut-
zung einer bestimmten Anzahl von theoretisch mögli-
chen Gangstufen der Getriebebaueinheit, insbesondere
eines automatischen Getriebes, ein bestimmter vordefi-
nierbarer Übersetzungsbereich aus einem theoretisch
möglichen Gesamtübersetzungsbereich überstrichen
werden. Dies erfolgt durch Untergliederung der Fahrzu-
stände in verschiedene Unterfahrzustände, wobei für
diese ebenfalls entsprechende Betätigungselemente
zur Auswahl vorgesehen sind. Diese Unterfahrzustände
zeichnen sich dadurch aus, daß im Fahrzustand "Vor-
wärtsfahrt" und/oder "Rückwärtsfahrt" tatsächlich nur

ein bestimmter Bereich des theoretisch möglichen zur
Verfügung stehenden Übersetzungsbereiches der
Getriebebaueinheit durch einen Teil der theoretisch
möglichen Gangstufen überstrichen wird. Weist bei-
spielsweise die automatische Getriebebaueinheit sechs
Gänge auf, besteht dann die Möglichkeit vom Fahrer
vorzugeben, ob im Fahrzustand "Vorwärtsfahrt" alle
sechs Gänge genutzt werden sollen, oder ob lediglich
eine bestimmte Anzahl der unteren Gänge durchlaufen
werden soll.

[0004] Die Ansteuerung der Getriebebaueinheit,
insbesondere einzelner Komponenten zur Optimierung
des Übertragungsverhaltens oder anderer Aufgaben
kann zusätzlich in Abhängigkeit einer Reihe weiterer
Eingangsgrößen erfolgen. Insbesondere zur Realisie-
rung eines entsprechenden Motor-Getriebemanage-
ments beim Einsatz in Fahrzeugen ist es erforderlich,
zusätzliche, die Funktionsweise einzelner Komponen-
ten im Antriebsstrang wenigstens mittelbar beschrei-
bende Größen zur Ansteuerung der Getriebebaueinheit
zu berücksichtigen. Diese Größen und die daraus gene-
rierten Signale können beispielsweise über eine über-
geordnete Fahrzeugsteuerung erzeugt und der
Getriebesteuerung zugeführt werden. Denkbar ist es
auch, entsprechende Eingangsgrößen direkt der
Getriebesteuereinrichtung der Getriebebaueinheit
zuzuführen, das heißt, die Eingänge der Getriebesteu-
ereinrichtung direkt mit den entsprechenden Erfas-
sungseinrichtungen, welche beispielsweise als
Sensoren ausgeführt sind, zu koppeln. Als Erfassungs-
einrichtungen fungieren dabei beispielsweise Sensoren
zur Erfassung einer Ausgangsdrehzahl der Getriebe-
ausgangswelle, einer Drehzahl der Motorabtriebswelle,
ein Drucksensor zur wenigstens mittelbaren Erfassung
des Füllungsgrades eines hydrodynamischen Retar-
ders etc. Die elektronische Getriebesteuereinrichtung
weist daher eine Vielzahl von Eingängen und Ausgän-
gen, welche mit der entsprechenden Aktuatorik und
Sensorik zur Realisierung der einzelnen Fahrzustände
gekoppelt sind, auf. Da bereits allein durch die Vorwahl-
einrichtung zur Vorgabe eines Fahrerwunsches für
einen bestimmten Fahrzustand eine Vielzahl von elek-
trischen Verbindungen zur elektronischen Getriebes-
teuerung erforderlich sind und die elektronische
Getriebesteuereinrichtung nicht zwangsläufig im
Bereich der Getriebebaueinheit angeordnet ist, sind in
der Regel eine Vielzahl langer Verbindungsleitungen
zwischen der Getriebebaueinheit und der elektroni-
schen Getriebesteuereinrichtung vorzusehen. Dies
bedeutet auch eine Vielzahl von Durchführungen am
Getriebegehäuse und einer Vielzahl von Steckverbin-
dungen zur Realisierung einer elektrischen Verbindung.
Aufgrund der hohen Anzahl erforderlicher Leitungen
und Steckverbindungen wird das gesamte System stör-
anfälliger, was zu einer geringeren Verfügbarkeit und
Zuverlässigkeit des Gesamtsystems führt. Besonders
problematisch ist eine derartige Ausführung im Fall der
Anordnung einer elektronischen Getriebesteuereinrich-
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tung in Gelenkzügen im vorderen Fahrzeugbereich und
der Getriebebaueinheit im hinteren Fahrzeugbereich. In
Analogie gilt diese Aussage auch für die Kopplung der
Getriebesteuereinrichtung mit der übrigen Fahrzeug-
elektronik. Die durch die Anordnung bedingten bauli-
chen Gegebenheiten müssen dabei bei der
Kabelführung mit berücksichtigt werden. Zusätzlich
kann es erforderlich werden, in bestimmten Bereichen
entsprechende Abschirmeinrichtungen vorzusehen,
was ebenfalls die Ausstattung mit der gesamten Fahr-
zeugelektronik erheblich verteuert.

[0005] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe
zugrunde, eine Vorrichtung zur Steuerung einer Getrie-
bebaueinheit der eingangs genannten Art derart weiter-
zuentwickeln, daß die genannten Nachteile vermieden
werden. Im einzelnen ist auf eine erhebliche Reduzie-
rung der erforderlichen Anzahl der Leitungsverbindun-
gen und damit der möglichen Störstellen gegenüber
den bekannten Lösungen abzustellen, unabhängig von
der Anordnung der Getriebebaueinheit im Fahrzeug
gegenüber der ansonsten vorhandenen Fahrzeugelek-
tronik. Die Steuervorrichtung soll des weiteren kosten-
günstig bereitstellbar und leicht nachrüst- sowie
austauschbar sein.
[0006] Die erfindungsgemäße Lösung ist durch die
Merkmale des Anspruches 1 charakterisiert Vorteilhafte
Ausgestaltungen sind in den Unteransprüchen wieder-
gegeben.
[0007] Erfindungsgemäß weist die Vorrichtung zur
elektrischen Steuerung einer Getriebebaueinheit eine
der Getriebebaueinheit zugeordnete elektronische
Steuereinrichtung, in der Regel ein Steuergerät für die
Getriebebaueinheit und eine Vorwahleinrichtung zur
Vorgabe eines Fahrerwunsches für einen bestimmten
Fahrzustand auf, wobei der Vorwahleinrichtung eine
zweite Steuereinrichtung unmittelbar zugeordnet ist.
Zwischen erster elektronischer Steuereinrichtung und
zweiter elektronischer Steuereinrichtung ist wenigstens
eine elektrische Kopplung vorgesehen. Die zweite elek-
trische Steuereinrichtung dient dabei der Aufnahme und
Verarbeitung mittels der Vorwahleinrichtung generierten
elektrischen Signale und der Weiterleitung an die elek-
tronische Steuereinrichtung der Getriebebaueinheit.
Zur Weitergabe der einzelnen Signale genügt dabei ein
serielles Übertragungsmittel, beispielsweise in Form
eines Can-Busses oder eines Lichtwellenleiters.
[0008] Unter Steuervorrichtung wird dabei im allge-
meinen die Gesamtheit aus Steuereinrichtung, Stell-
gliedern und Erfassungseinrichtungen sowie der
Verbindungsleitungen zu diesen verstanden, während
Steuereinrichtung in der Regel die bauliche Kompo-
nente Steuergerät beinhaltet.
[0009] Die erfindungsgemäße Lösung ermöglicht
es, die Anzahl der erforderlichen elektrischen Verbin-
dungen in Form von Leitungssträngen im Fahrzeug auf
ein Minimum zu reduzieren, was insbesondere dann
von besonderem Vorteil ist, wenn die Getriebebauein-
heit und damit die Steuereinrichtung der Getriebebau-

einheit räumlich sehr weit entfernt von der
Vorwahleinrichtung angeordnet sind. Die erste elektro-
nische Steuereinrichtung, welche der Getriebebauein-
heit unmittelbar zugeordnet ist, kann dabei

a) in unmittelbarer räumlicher Nähe zur Getriebe-
baueinheit oder
b) am Getriebegehäuse oder
c) im Getriebegehäuse integriert

angeordnet sein. Die erforderlichen elektrischen Verbin-
dungen und damit die Länge der Leitungsstränge wer-
den dabei durch den räumlichen Abstand zwischen der
zweiten elektronischen Steuereinrichtung und der
ersten elektronischen Steuereinrichtung bestimmt.
Durch die Reduzierung der Anzahl der Leitungsstränge
werden die möglichen Störstellen reduziert, was sich in
einer Erhöhung der Zuverlässigkeit und der Verfügbar-
keit des Gesamtsystems "Getriebesteuerung" nieder-
schlägt.
[0010] Für die Zuordnung der zweiten elektroni-
schen Steuereinrichtung zur Vorwahleinrichtung beste-
hen im wesentlichen die folgenden Möglichkeiten:

a) räumlich nahe Anordnung von Vorwahleinrich-
tung und zweiter Steuereinrichtung
b) räumlich nahe Anordnung von Vorwahleinrich-
tung und zweiter Steuereinrichtung unter Bildung
einer baulichen Einheit
c) Ausführung der Vorwahleinrichtung als elektroni-
sche Steuereinrichtung Die unter b) und c) genann-
ten Möglichkeiten stellen dabei zwei besonders
bevorzugte Ausführungen dar, da diese neben
einem Minimum an Bauelementen und erforderli-
chen Leitungsverbindungen sehr kurze Leitungs-
verbindungen zwischen Vorwahleinrichtung und
Steuereinrichtung bedingen. Die zweite elektroni-
sche Steuereinrichtung umfaßt dabei vorzugsweise
wenigstens einen Mikroprozessor.

[0011] Erfindungsgemäß weist die zweite elektroni-
sche Steuereinrichtung wenigstens eine Mehrzahl von
Eingängen auf, welche der erforderlichen Anzahl der an
der Vorwahleinrichtung generierten Signale entspricht.
In einer Weiterentwicklung weist die zweite elektroni-
sche Steuereinrichtung weitere zusätzliche Eingänge
auf, welche der Verarbeitung weiterer Eingangssignale
zur Ansteuerung der Getriebebaueinheit dienen. In die-
sem Fall übernimmt die zweite Steuereinrichtung
gleichzeitig die Schnittstellenfunktionen, welche mit der
Steuerung der Getriebebaueinheit primär nichts zu tun
haben. Dies bietet den Vorteil, daß die Elektronik der
ersten elektronischen Steuereinrichtung für die Getrie-
bebaueinheit erheblich vereinfacht werden kann. Diese
Eingänge sind jedoch optional, das heißt nicht zwin-
gend erforderlich. Dabei sind die Eingänge mit den ent-
sprechenden Einrichtungen zur Erfassung der weiteren
zur Ansteuerung der Getriebebaueinheit verwendeten
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Größen gekoppelt. Als optional zu erfassende und/oder
auszugebende Größen werden dabei die nachfolgend
genannten angesehen:

a) Vorgabe eines Fahrerwunsches zur Betätigung
einer Bremseinrichtung
b) Funktionszustand der Bremseinrichtung
c) Größen zur wenigstens mittelbaren Beschrei-
bung der konkreten Einsatzbedingungen

[0012] Als weitere zu berücksichtigende Größe
(bzw. Größen) kann bzw. können beispielsweise

d) eine oder eine Mehrzahl von Diagnose-Informa-
tionen (Display oder Warnlampen) angesehen wer-
den.

[0013] Die einzelnen Eingangsgrößen werden dann
von der zweiten elektronischen Steuereinrichtung verar-
beitet und dabei über den Ausgang der zweiten Steuer-
einrichtung an die erste Steuereinrichtung
weitergegeben, welche die Stellgrößen zur Ansteue-
rung bzw. Beaufschlagung der Aktuatoren der einzel-
nen Getriebeelemente bildet. Alternativ besteht auch
die Möglichkeit der Bildung einiger der Stellgrößen
bereits in der zweiten Steuereinrichtung.
[0014] Die erfindungsgemäße Lösung ist für jegli-
che Anordnung der Getriebebaueinheit und der Getrie-
belektronik zueinander geeignet. Sie bietet den Vorteil,
daß die Getriebeelektronik unabhängig von der Anord-
nung der Getriebebaueinheit im Fahrzeug gegenüber
der Fahrzeugelektronik immer in Getriebenähe, vor-
zugsweise im Getriebegehäuse integriert, angeordnet
sein kann. Dies bedeutet, daß die zwischen erster elek-
tronischer Steuereinrichtung und Getriebe erforderli-
chen Leitungsstränge sehr kurz gewählt werden
können und damit die Gesamtlösung wesentlich
kostengünstiger gestaltet werden kann, da die Anzahl
der Störstellen erheblich reduziert wird. Werden des
weiteren über die zweite elektronische Steuereinrich-
tung die Mehrzahl der erforderlichen fahrzeugseitigen
Signale, welche in der Regel über eine gemeinsame
Schnittstelle anderen elektronischen Steuereinrichtun-
gen zuführbar sind, der ersten Steuereinrichtung zur
Verfügung gestellt, sind die in der Regel zur Überbrük-
kung eines größeren räumlichen Abstandes erforderli-
chen Leitungsstränge zwischen der zweiten und der
ersten Steuereinrichtung hinsichtlich ihrer Anzahl
gering gehalten. Ein weiterer wesentlicher Vorteil
besteht darin, daß bei Integration der ersten Getriebes-
teuereinrichtung in die Getriebebaueinheit nur wenige
elektrische Leitungen in die Getriebebaueinheit hinein-
geführt werden müssen, das heißt, daß der Bauteilauf-
wand für die zu integrierende Elektronik gering gehalten
wird und die Anzahl der erforderlichen Durchführungs-
stellen ebenfalls minimal ist.
[0015] Die Kopplung zwischen der zweiten elektro-
nischen Steuereinrichtung und den einzelnen Erfas-

sungseinrichtungen zur Erfassung der die zur
Ansteuerung der Getriebebaueinheit vorgebbaren Soll-
werte wenigstens mittelbar beschreibenden Größen
und/oder der erforderlichen Ist-Werte zur Beschreibung
der Funktionsweise einzelner Elemente des Antriebssy-
stems und/oder der Einsatzbedingungen der Umge-
bung kann vielgestaltig ausgeführt werden. Dies gilt
auch für die Realisierung beziehungsweise Generie-
rung der in der zweiten elektronischen Steuereinrich-
tung zu verarbeitenden elektrischen Signale.

[0016] Für die konstruktive Ausgestaltung der Vor-
wahleinrichtung bestehen ebenfalls eine Vielzahl von
Möglichkeiten. Diese unterscheiden sich im wesentli-
chen hinsichtlich der Ausführung der Betätigungsele-
mente und der Art der Generierung eines Signales für
die zweite elektronische Steuereinrichtung. Dabei kön-
nen die Betätigungselemente beispielsweise als Tasten,
Schalter (Kipp- oder Schiebeschalter) und Hebel aus-
geführt sein. Diesen Betätigungselementen sind entwe-
der einzeln oder gemeinsam Erfassungsmittel zur
Erfassung der Funktionsstellungen der einzelnen Betä-
tigungselemente und/oder der Betätigung eines Betäti-
gungselementes generell zugeordnet. Vorzugsweise
werden jedoch zur einfachen Integration und Kopplung
mit der zweiten elektronischen Steuereinrichtung ein
oder mehrere Sensoren verwendet, welche wenigstens
ein elektrisches Signal für die zweite elektronische
Steuereinrichtung zur Verfügung stellen. Die Erfas-
sungsmittel sind dann derart gestaltet, daß eine Betäti-
gung eines beliebigen oder speziellen
Betätigungselementes beispielsweise durch eine
mechanische Größe, z.B. einen Weg, Winkel oder eine
Kraft charakterisierbar ist, welche ein Ansprechen des
Sensors bewirkt. In einer Weiterentwicklung besteht
auch die Möglichkeit andere, die Betätigung wenigstens
mittelbar beschreibende Größen zu verwenden, bei-
spielsweise in Form von Impulsen, optischen oder aku-
stischen Signalen.
[0017] Die Auswahl, Zuordnung und Kopplung der
einzelnen Erfassungsmittel mit den entsprechenden
Betätigungselementen, insbesondere hinsichtlich der
Ausgestaltung der konstruktiven Verknüpfung liegt im
Tätigkeitsbereich des zuständigen Fachmannes und ist
nicht auf eine bestimmte Ausführung begrenzt.
[0018] Unter einem weiteren Aspekt der Erfindung
ist die erfindungsgemäß gestaltete Vorrichtung zur
Steuerung einer Getriebebaueinheit mit einer überge-
ordneten Fahrsteuerung für das Fahrzeug gekoppelt.
Dabei kann die erfindungsgemäße Vorrichtung in die
übergeordnete Fahrsteuerung integriert sein. Eine
andere Möglichkeit besteht darin, daß die Kopplung mit
der übergeordneten Fahrsteuerung über die Verknüp-
fung einer der beiden elektronischen Steuereinrichtun-
gen mit der übergeordneten Fahrsteuerung erfolgt.
Denkbar ist es auch, auf eine generelle Kopplung mit
der übergeordneten Fahrsteuerung zu verzichten und
lediglich die einzelnen ermittelten Größen an eine von
einer Vielzahl von Steuereinrichtungen gemeinsam
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genutzten Kommunikationsschnittstelle in Form eines
Can-Busses zu liefern. In diesem Fall besteht die Mög-
lichkeit, daß bestimmte Größen nicht mehr generell
direkt den einzelnen Steuereinrichtungen an deren Ein-
gängen zur Verfügung gestellt werden müssen, son-
dern diese aus einem übergeordneten Can-Bus
ausgelesen werden, welcher die aktuellen Daten ent-
weder direkt von den Erfassungsmitteln oder anderen
Steuereinrichtungen erhält.

[0019] Die erfindungsgemäße Lösung ist für jegli-
che Art von automatischen Getriebebaueinheiten unab-
hängig von der Art der Realisierung der
Drehzahl/Drehmomentenwandlung einsetzbar. Diese
kann hydrodynamisch, mechanisch, hydrostatisch oder
elektrisch erfolgen. Entscheidend ist lediglich, daß
zusätzlich zur eigentlichen Getriebesteuereinrichtung
eine weitere zweite Steuereinrichtung vorgesehen ist,
welche die Signale der die fahrzeugseitigen Randbedin-
gungen und/oder des Fahrerwunsches wenigstens mit-
telbar beschreibenden Größen verarbeitet und der
Getriebesteuereinrichtung die verarbeiteten und/oder
daraus ermittelten Größen zur Verfügung stellt.
[0020] Die erfindungsgemäße Lösung wird nachfol-
gend anhand einer Figur dargestellt. Diese Figur 1 ver-
deutlicht in schematisch vereinfachter Darstellung den
Grundaufbau und die Funktionsweise einer erfindungs-
gemäß gestalteten Vorrichtung 1 zur elektronischen
Steuerung einer Getriebebaueinheit 2, umfassend eine
elektronische Steuereinrichtung 3 für die Getriebebau-
einheit 2 und eine Vorwahleinrichtung 4 zur Vorgabe
eines Fahrerwunsches für einen bestimmten Fahrzu-
stand zur Ansteuerung der Getriebebaueinheit 2 durch
Ansteuerung insbesondere der Schaltelemente
und/oder der hydrodynamischen Leistungsübertra-
gungs- oder Wandlungseinrichtungen der Getriebebau-
einheit 2. Im einzelnen werden dabei wenigstens die
drei Fahrzustände "Leerlauf", "Rückwärtsfahrt" und
"Vorwärtsfahrt" unterschieden, wobei im Fahrzustand
"Vorwärtsfahrt" und/oder "Rückwärtsfahrt" unter Aus-
nutzung einer bestimmten Anzahl von theoretisch mög-
lichen Gangstufen der Getriebebaueinheit ein
bestimmter vordefinierbarer Übersetzungsbereich aus
einem theoretisch möglichen Gesamtübersetzungsbe-
reich überstrichen werden kann. Erfindungsgemäß bil-
det die Vorwahleinrichtung 4 eine zweite
Steuereinrichtung 5 der Vorrichtung 1 zur Steuerung
einer Getriebebaueinheit 2. Die Vorwahleinrichtung 4
und die zweite Steuereinrichtung 5 sind funktional
zusammengefaßt und bilden eine ECU. Dies bedeutet,
daß diese wenigstens einen Mikroprozessor umfaßt.
Diese zweite Steuereinrichtung 5 übernimmt eine soge-
nannte Sammel- und Verteilfunktion. Die in einem kon-
ventionellen System einer Getriebesteuerung von
dieser selbst verarbeiteten Eingangssignale und
erzeugten Ausgangssignale werden nunmehr erfin-
dungsgemäß zumindest zum Teil über die zweite Steu-
ereinrichtung eingelesen beziehungsweise
ausgegeben. Die Übertragung zur eigentlichen Getrie-

besteuerung, das heißt der Steuereinrichtung der
Getriebebaueinheit 2 erfolgt über eine elektrische
Kopplung 6, welche vorzugsweise wenigstens ein seri-
elles Übertragungsmittel 7 umfaßt. Dieses kann bei-
spielsweise in Form eines sogenannten Can-Busses 8
ausgeführt werden, welcher wenigstens eine Leitung
zur Kopplung der einzelnen elektronischen Steuerein-
richtungen 3 und 5 umfaßt. Diese Leitung 8 dient dabei
in erster Linie der Kommunikation der einzelnen Steuer-
einrichtungen, erster Steuereinrichtung 3 und zweiter
Steuereinrichtung 5 untereinander. Optional kann dabei
der Fahrzeug-CAN-Bus Verwendung finden. Dabei
nimmt die zweite Steuereinrichtung über ihre Eingänge
9.1 bis 9.n verschiedene Eingangsgrößen auf und wan-
delt diese in eine für die erste Steuereinrichtung 3 les-
bare Form um und sendet diese Nachricht auf den Can-
Bus, beziehungsweise der Leitung 8. Es können auch
weitere hier nicht dargestellte Ausgänge vorgesehen
werden, über die die zweite Steuereinrichtung 5 mit
anderen Systemen in Interaktion treten kann. Dabei
werden Eingangsgrößen erfaßt, in eine, für die erste
Steuereinrichtung lesbare Form umgewandelt, und als
Nachricht über das serielle Übertragungsmittel 7 (vor-
zugsweise als CAN-Bus ausgeführt) gesendet. Umge-
kehrt werden über das serielle Übertragungsmittel
Stellgrößen von der ersten Steuereinrichtung an die
zweite Steuereinrichtung übertragen, dort decodiert
und die entsprechenden Ausgänge angesteuert. Zur
Realisierung einer Notfahrfunktion bei Ausfall des CAN-
Busses und/oder zur Plausibiliätsprüfung besteht die
Möglichkeit des Einsatzes eines zusätzlichen Übertra-
gungsmittels, welches z. B. in Form eines pulsweiten-
modulationscodierten Signals den vom Fahrer
gewünschten Fahrzustand - Vorwärts, Rückwärts oder
Neutral - an die Steuereinrichtung überträgt und somit
wenigstens die zum Betrieb erforderlichen Minimalfunk-
tionen aufrechterhält. Da in einer bevorzugten Ausfüh-
rung die Vorwahleinrichtung 4 direkt als zweite
Steuereinrichtung 5 ausgeführt ist, umfaßt die zweite
elektronische Steuereinrichtung 5 wenigstens einen
Mikroprozessor 10, dem wenigstens die, die Betätigung
der einzelnen Betätigungselemente 11.1 bis 11.n der
Vorwahleinrichtung 4 wenigstens mittelbar beschrei-
benden Größen zur Verarbeitung zugeführt werden.
Zwischen den Betätigungselementen 11.1 bis 11.n und
dem Mikroprozessor 10 bestehen somit wenigstens die
elektrischen Kopplungen 12.1 bis 12.n. Im vorgenann-
ten Fall handelt es sich bei der Vorwahleinrichtung 4
beispielsweise um eine Tastschaltereinrichtung mit
wenigstens drei vorgebbaren Fahrzuständen, "Leer-
lauf", "Rückwärtsfahrt" und "Vorwärtsfahrt", wobei im
Fahrzustand "Vorwärtsfahrt" der Gesamtbereich des
theoretisch möglichen Übersetzungsbereiches der
Getriebebaueinheit 2 ausgenutzt wird. Für jedes Betäti-
gungselement, hier 11.1 bis 11.3 der Tastschalterein-
richtung besteht somit eine elektrische Kopplung 12.1
bis 12.3 mit dem Mikroprozessor. Diese bilden gleich-
zeitig die Eingänge 9.1 bis 9.3. Zusätzlich sind der zwei-
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ten elektronischen Steuereinrichtung 5 fahrzeugseitig
weitere Signale zur Verarbeitung zuführbar. Diese wer-
den über die Eingänge 9.4 bis 9.10 der zweiten elektro-
nischen Steuereinrichtung 5 zugeführt. Dabei laufen in
einer Einrichtung 13, welche als Elektronikfach bezeich-
net wird, die elektrischen Verbindungen zu anderen
Komponenten des Fahrzeuges zusammen. Diese Ver-
bindungen sind jedoch nicht zwingend erforderlich. Vor-
zugsweise werden dabei Signale verbunden, welche
den Funktionszustand einzelner Antriebskomponenten
beziehungsweise die Umgebungsbedingungen einzel-
ner Komponenten im Antriebsstrang wenigstens mittel-
bar beschreiben. Diese werden dabei von
entsprechenden Erfassungselementen geliefert. Die
Eingänge 9.4 bis 9.10 sind dazu mittels entsprechen-
den Erfassungsmitteln 14.4 bis 14.n wenigstens mittel-
bar gekoppelt. Die Erfassungsmittel dienen dabei
beispielsweise der Erfassung wenigstens einer, den
Funktionszustand (beispielsweise Fahrbetrieb, Brems-
betrieb) und/oder die Betriebsweise eines hydrodyna-
mischen Retarders wenigstens mittelbar
beschreibenden Größe, den Funktionszustand einer
Feststellbremseinrichtung wenigstens mittelbar
beschreibenden Größe und/oder einer, die Funktions-
weise und/oder den Betriebszustand einer Antriebs-
komponente wenigstens mittelbar beschreibenden
Größe. Die für die Ansteuerung der Getriebebaueinheit
direkt erforderlichen Größen werden dabei bereits über
die zweite Steuereinrichtung 5 verarbeitet und in ent-
sprechender Weise der ersten Getriebesteuereinrich-
tung zugeführt. Dabei bilden die über die zweite
Steuereinrichtung erfaßbaren und verarbeiteten Grö-
ßen die Größen, welche wenigstens zur Ansteuerung
der Getriebebaueinheit 2, insbesondere der einzelnen
Schaltelemente erforderlich sind. Zusätzliche Größen,
welche beispielsweise der Realisierung eines entspre-
chenden Motor-Getriebemanagementes in einem
Antriebsstrang für ein Fahrzeug dienen, können der
ersten Getriebesteuereinrichtung 3 nach wie vor direkt
zugeführt werden, beispielsweise über einen Can-Bus
15. Dieser ist dabei mit einem weiteren Eingang 16.2
der ersten Getriebesteuereinrichtung verbunden. Der
erste Eingang der Getriebesteuereinrichtung 3 wird
dabei von der elektrischen Kopplung 6 mit der zweiten
Getriebesteuereinrichtung 5 gebildet. Die Getriebesteu-
ereinrichtung 3 kann des weiteren zusätzliche Eingänge
und Ausgänge 16.3 bis 16.n aufweisen, welche der Ver-
arbeitung weiterer Größen dienen.

[0021] Die erste Steuereinrichtung 3 kann dabei in
unmittelbarer räumlicher Nähe zur Getriebebaueinheit
2 angeordnet sein. Vorzugsweise erfolgt jedoch die
Anordnung im Getriebegehäuse 2. In diesem Fall ist
lediglich die Realisierung der Durchführung und Versor-
gung der elektrischen Kopplung 6, insbesondere einer
Leitung oder des Leitungspaares 6 durch ein Gehäuse
der Getriebebaueinheit 2 und eine Durchführung der
weiteren Leitungen zur Realisierung einer elektrischen
Verbindung zwischen den Eingängen 16.2 bis 16.n und

den entsprechenden Erfassungsmitteln zur Erfassung
der zu verarbeitenden Größen und dem Can-Bus sowie
der Spannungsversorgung 16.5 und 16.6 erforderlich.
Bei Anordnung der ersten Steuereinrichtung 3 in räum-
licher Nähe zur Getriebebaueinheit 2 sind lediglich die
einzelnen elektrischen Verbindungen zwischen der
ersten elektronischen Steuereinrichtung 3 und der
Aktuatoren zur Betätigung der einzelnen Schaltele-
mente zur Realisierung einer Änderung des Fahrzu-
standes sowie der Steuereinrichtung 3 und den
Getriebesensoren in der Getriebebaueinheit 2 erforder-
lich.

[0022] Die erfindungsgemäße Gestaltung einer
Vorrichtung zur Steuerung einer Getriebebaueinheit ist
nicht auf eine konkrete konstruktive Ausführung
beschränkt. Erfindungswesentlich ist lediglich, daß
neben der eigentlichen elektronischen Steuereinrich-
tung zur Ansteuerung der einzelnen Getriebelemente
der Getriebebaueinheit eine weitere zweite Steuerein-
richtung vorgesehen ist, welche die ansonsten zur
Ansteuerung der Getriebebaueinheit zwingend erfor-
derlichen Größen aufnimmt und verarbeitet und das
Ergebnis der ersten elektronischen Steuereinrichtung
über ein Minimum an Leitungssträngen, vorzugsweise
lediglich eine Leitung, beispielsweise auch ein Lei-
tungspaar, zuführt. Vorzugsweise wird dabei die Vor-
wahleinrichtung zur Vorgabe eines bestimmten
Fahrerwunsches zur Änderung des Fahrzustandes als
zweite Steuereinrichtung ausgebildet. Dies bietet den
Vorteil der räumlichen Zuordnung der fahrzeugseitigen
Elektronik und der Vorwahleinrichtung zueinander,
unabhängig von der Anordnung der Getriebebaueinheit
im Fahrzeug.

Bezugszeichenliste

[0023]

1 Vorrichtung zur Steuerung einer Getriebe-
baueinheit

2 Getriebebaueinheit
3 Erste Steuereinrichtung zur Ansteuerung

der Getriebebaueinheit
4 Vorwahleinrichtung zur Vorgabe eines

Fahrerwunsches zur Änderung eines
Fahrzustandes

5 Zweite Steuereinrichtung
6 Elektrische Kopplung
7 Serielle Übertragungsmittel
8 Leitung, Leitungspaar
9.1-9.n Eingänge
10 Mikroprozessor
11.1-11.n Betätigungselemente
12.1-12.n Elektrische Kopplung zwischen den Betä-

tigungselementen und dem Mikroprozes-
sor

13 Elektronikfach
14.1-14.n Erfassungsmittel
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15 Can-Bus

16.1-16.n Eingänge und Ausgänge der ersten Steu-
ereinrichtung

Patentansprüche

1. Vorrichtung zur elektrischen Steuerung einer
Getriebebaueinheit (2)

1.1 mit einer ersten elektronischen Steuerein-
richtung (3) für die Ansteuerung der Getriebe-
elemente der Getriebebaueinheit (2)
1.2 mit einer Vorwahleinrichtung (4) zur Vor-
gabe eines Fahrerwunsches für einen der
nachfolgend genannten Fahrzustände zur
Ansteuerung der Getriebebaueinheit: (2)

- "Leerlauf"
- "Rückwärtsfahrt"
- "Vorwärtsfahrt"

gekennzeichnet durch die folgenden Merk-
male:
1.3 mit einer zweiten Steuereinrichtung (5),
welche der Vorwahleinrichtung (4) unmittelbar
zugeordnet ist und wenigstens die mittels der
Vorwahleinrichtung vorgegebenen Größen zur
Ansteuerung der Getriebebaueinheit (2) verar-
beitet;
1.4 die zweite Steuereinrichtung (5) weist
wenigstens einen Ausgang auf, welcher mit
einem Eingang (16.1) zu der ersten Steuerein-
richtung (3) elektrisch gekoppelt ist.

2. Vorrichtung zur Steuerung einer Getriebebauein-
heit nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daß die Vorwahleinrichtung (4) und die zweite elek-
trische Steuereinrichtung (5) eine bauliche Einheit
bilden.

3. Getriebebaueinheit nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daß die zweite Steuereinrichtung
(5) von der Vorwahleinrichtung (4) gebildet wird.

4. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daß die elektrische Kopp-
lung zwischen dem Ausgang der zweiten elektri-
schen Steuereinrichtung (5) und dem ersten
Eingang (16.1) der ersten elektrischen Steuerein-
richtung (3) wenigstens ein serielles Übertragungs-
mittel umfaßt.

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, daß das serielle Übertragungsmittel
weinigstens eine Leitung oder ein Leitungspaar (8)
in Form eines Can-Buses umfaßt.

6. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-

zeichnet, daß die elektrische Kopplung wenigstens
einen Lichtwellenleiter umfaßt.

7. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daß die erste Steuerein-
richtung in der Getriebebaueinheit 2 integriert ist.

8. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daß die erste Steuerein-
richtung (3) in unmittelbarer räumlicher Nähe der
Getriebebaueinheit (2) angeordnet ist.

9. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daß die zweite Steuerein-
richtung eine Vielzahl von weiteren Eingängen (9.4
bis 9.n) aufweist, welche mit Erfassungsmitteln zur
wenigstens mittelbaren Erfassung der Betriebs-
weise und/oder des Funktionszustandes von
Antriebskomponenten des Antriebsstranges
und/oder Erfassungsmitteln zur Erfassung der
Umgebungsbedingungen und oder Erfassungsmit-
tel zur Erfassung des Fahrerwunsches der
Antriebskomponenten gekoppelt sind.

10. Vorrichtung nach einem der Ansprüche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, daß die Vorwahleinrich-
tung weitere Mittel zur Vorgabe wenigstens eines
der nachfolgend genannten Fahrzustände zur
Ansteuerung der Getriebebaueinheit (2) umfaßt:

- "Vorwärtsfahrt" unter Ausnutzung wenigstens
eines Teilbereiches des mittels der theoretisch
möglichen Gangstufung überstreichbaren
Gesamtbetriebsbereiches der Getriebebauein-
heit und/oder

- "Sperrung der theoretisch möglichen Gangstu-
fen".

11. Vorrichtung nach Anspruch 9 dadurch gekenn-
zeichnet, daß an einem Ausgang der zweiten Steu-
ereinrichtung wenigstens ein Signal zur
Ansteuerung der Gebtriebebaueinheit zur Realisie-
rung eines Notfahrbetriebes und/oder Plausibilitäts-
prüfung erzeugbar ist.
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